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(WHO, 2015) โดยจากขอมูลรายงานอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนระบุวาในป พ.ศ. 2557
ประเทศไทยมีผูเสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุบนทองถนน 21,429 ราย คิดเปนอัตราการเสียชีวิต 32.90
รายตอแสนประชากร หรือเฉลี่ยแลว ในทุก ๆ 24 นาที จะมีคนไทยเสียชีวิตบนทองถนนอยางนอยหน่ึง
คน ซึ่งผูเสียชีวิตสวนใหญเปนกลุมอายุ 15-24 ป ตางจากการเสียชีวิตดวยโรคภัยไขเจ็บอ่ืนที่ผูเสียชีวิต
สวนใหญจะเปนผูสูงอายุ ( สํานักงานกองทุนสนับสนุนการสรางเสริมสุขภาพ, 2559) ซึ่งสาเหตุของ
อุบัติเหตุในประเทศไทยมาจากหลายประการ เชน การขับรถเร็วเกินอัตรากําหนด คนหรือรถตัด
หนากระชั้นชิด หลับใน เมาสุรา และอุปกรณบกพรอง เปนตน
จากสถิติของการเกิดอุบัติเหตุของสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร ในป
พ.ศ. 2560 เมื่อแบงสัดสวนตามประเภทรถที่เกิดอุบัติเหตุ พบวารถจักรยานยนตมีสัดสวนการเกิด
อุบัติเหตุสูงสุดเปนอันดับแรก คิดเปน 35.96% รองลงมาเปนรถยนต และรถกระบะบรรทุก คิดเปน
29.13% และ17.85% ตามลําดับ โดยรถโดยสารขนาดใหญคิดเปน 0.89% แสดงดังรูปที่ 1.1
รูปที่ 1.1 สถิติอุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย ปพ.ศ. 2559
(สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร , 2560)
2ถึงแมรถโดยสารขนาดใหญมีสัดสวนการเกิดอุบัติเหตุเพียง 0.89% แตเมื่อพิจารณาอัตรา
การเกิดอุบัติเหตุตอรถจดทะเบียน 10,000 คัน (มูลนิธิไทยโรดส, 2556) ระหวางป พ.ศ.2547 ถึง
พ.ศ. 2556 พบวารถโดยสารมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงสุด แสดงดังรูปที่ 1.2 ซึ่งจากขอมูลการเกิด
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทย พ.ศ. 2559 พบวา สาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสาร
สาธารณะ คือ การขับรถเร็วเกินอัตรากําหนด มีสัดสวนเปน 15.22% รองลงมาไดแกตัดหนาระยะ
กระชั้นชิด 15.14% และขับรถตามกระชั้นชิด 11.26% (สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ
จราจร, 2560) แสดงดังรูปที่ 1.3
รูปที่ 1.2 อัตราการเกิดอุบัติเหตุตอรถจดทะเบียน 10,000 คัน (พ.ศ. 2547-2556)
(มูลนิธิไทยโรดส, 2556)




อุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะที่มีจํานวนผูเสียชีวิตต้ังแต 10 คนขึ้นไป ในรอบ 10 ปที่ผานมาไดดัง
ตารางที่ 1.1
ตาราง 1.1 ตัวอยางกรณีอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะที่มีผูเสียชีวิตต้ังแต 10 คนขึ้นไป
วัน/เดือน/ป จังหวัด เสียชีวิต บาดเจ็บ
11 พฤศจิกายน 2549 กาญจนบุรี 18 38
19 มกราคม 2550 เชียงใหม 17 35
21 มีนาคม 2550 สระบุรี 32 31
26 มกราคม 2551 กาญจนบุรี 13 23
10 ตุลาคม 2551 ปราจีนบุรี 21 27
3 กรกฎาคม 2555 สุราษฎรธานี 10 17
23 กรกฎาคม 2556 สระบุรี 19 21
23 ตุลาคม 2556 ลําปาง 22 17
2 มีนาคม 2557 ปราจีนบุรี 15 35
22 พฤศจิกายน 2559 อุตรดิตถ 18 20
(ศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหงประเทศไทย, 2559)
4จากสถิติอุบัติเหตุของรถโดยสารขนาดใหญ ระหวางป พ.ศ. 2554 – 2557 (มูลนิธิไทย
โรดสและศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหงประเทศไทย และสถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย, 2558) พบวาการ
เกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารสาธารณะมีแนวโนมที่จะไดรับความรุนแรงของการบาดเจ็บและ




ความเร็วของผูขับขี่รถโดยสารสาธารณะในป พ.ศ. 2556 พบวาผูขับขี่รถโดยสารสาธารณะใช
ความเร็วเฉลี่ยประมาณรอยละ 50 ในบริเวณที่เปนถนนสายหลักที่หางจากกรุงเทพมหานครที่รัศมี
200 เมตร และใชความเร็วเฉลี่ยสูงกวารอยละ 50 ในอีกหลายเสนทาง แสดงดังรูปที่ 1.5
รูปที่ 1.4 สถิติการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ ระหวางในปพ.ศ. 2554 - 2557(มูลนิธิไทย
โรดสและศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหงประเทศไทย และ สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซยี, 2558)




Ponboon et al. (2009) พบวาลักษณะของการชนที่เกิดขึ้นกับรถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุกซึ่ง
จัดเปนยานพาหนะขนาดใหญ มีสถิติการชนดานหนาสูงที่สุด คิดเปน 43% และอุบัติเหตุพลิกคว่ํา
17% อีกทั้งจากสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงพบวาเกิดอุบัติเหตุในลักษณะชนดานหนาจํานวน
4,287 คร้ัง ทําใหมีผูเสียชีวิต 272 คน และบาดเจ็บ 722 คน คิดเปน รอยละ 6.34 และรอยละ 16.84
ตามลําดับ สวนอุบัติเหตุพลิกคว่ํา 1,550 คร้ัง ทําใหมีผูเสียชีวิต 314 คน และบาดเจ็บ 627 คน คิดเปน






จะหลุดออกจากเบาะหรือตําแหนงที่น่ัง และกระเด็นออกภายนอกตัวรถ และปะทะกับสิ่งตาง ๆ ทั้ง
ภายในและภายนอกตัวรถ ซึ่งยากแกการเดาถึงทิศทางการเคลื่อนที่ของรถและผูโดยสาร
6ในการวิเคราะหการบาดเจ็บ และเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน สามารถใชขอมูลจากการ
สืบสวนอุบัติเหตุ (Accident Investigation) และวิธีเชิงสถิติเพื่อวิเคราะหลักษณะการบาดเจ็บหรือ
เสียชีวิตจากการชนหรือการพลิกคว่ําของรถโดยสารสาธารณะได เชน ตําแหนงที่น่ังของผูโดยสาร
ลักษณะการชนหรือพลิกคว่ํา และมีหลายงานวิจัยที่ใชวิธีวิเคราะหการถดถอยโลจิสติก (Logistic








1. ศึ กษากลุ ม ตั วอย า ง อุบั ติ เห ตุรถโดยสารสาธารณะพลิ กคว่ํ าที่ เ กิ ด ในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ ระหวางวันที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2559 ถึง วันที่ 30 กรกฎาคม พ.ศ. 2560
โดยพิจารณาเฉพาะรถขนสงสาธารณะมาตรฐาน 1 ถึง 4 (รถโดยสารขนาดใหญ)
2. เน่ืองจากชวงเวลาดังกลาวมีจํานวนอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ําเกิดขึ้น 5 คร้ัง
งานวิจัยน้ีจึงนําขอมูลการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ําจากศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหง
ประเทศไทย ซึ่งมีลักษณะขอมูลที่ใกลเคียงกับงานวิจัยน้ีมาวิเคราะหเพิ่ม 1 กรณี รวม
เปน 6 กรณี
3. เก็บรวบรวมขอมลการเกิดอุบัติเหตุของรถโดยสารสาธารณะ การบาดเจ็บ และเสียชีวิต
ของผูโดยสารโดยใชวิธีการสืบสวนอุบัติเหตุ (Accident Investigation)
4. วิเคราะหความสัมพันธระหวางความรุนแรงของการบาดเจ็บ และการเสียชีวิตกับปจจัย
ตาง ๆ ไดแก อายุ ตําแหนงที่น่ังใกล/ไกลจุดพลิกคว่ํา ตําแหนงที่น่ังหนา/หลัง ประเภทของ
รถโดยสาร (2 ชั้น หรือ ชั้นเดียว) วัตถุที่ชน (วัตถุที่เปน/ไมเปนราวกันอันตราย) และ









จากขอมูลอุบัติเหตุจราจร (Traffic Accident)ของสถาบันนิติวิทยา พบวาลักษณะการเกิด
อุบัติเหตุการชนแบงเปน 4 ประเภท ไดแก
1. ชนทางดานหนา (Front Impact Crashes) เปนลักษณะของการชนที่พบบอย และพบวามี
รอยละของการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนทองถนนเปน 55% เมื่อรถชนกับรถคูกรณีหรือวัตถุขางทาง
และหยุดหรือลดความเร็วลงอยางรวดเร็ว จะทําใหผูขับขี่และผูโดยสารยังคงเคลื่อนตัวไปขางหนา





2. ชนทางดานหลัง (Rear Impact Crashes) การถูกชนทายเปนการชนที่มีโอกาสเสียชีวิต
และบาดเจ็บนอยกวาการชนประเภทอ่ืน ๆ เน่ืองจากรถที่ถูกชนทายไดรับการบังจากทายรถและที่
น่ัง อาการบาดเจ็บสวนใหญที่พบคืออาการบาดเจ็บจากกระดูกคอเคลื่อน เปนตน




4. รถพลิกคว่ํา (Rollovers) เปนลักษณะของการชนที่พบวาผูประสบเหตุมีอัตราการ
เสียชีวิตสูง เน่ืองจากตัวรถพลิกคว่ําอาจสงผลใหหลังคามีการยุบตัวหรือฉีกขาด ทําใหมีความเสี่ยงที่
ผูโดยสารจะหลุดออกจากเบาะหรือตําแหนงที่น่ัง และกระเด็นออกภายนอกตัวรถ และปะทะกับสิ่ง






สิ่งกอสรางอ่ืน ๆ ตอผูใชรถใชถนน และยังชวยเบี่ยงเบนรถที่เสียการทรงตัวใหเขาสูแนวถนนอยาง
ราบร่ืนเพื่อไมใหเปนอันตรายตอผูใชรถใชถนนอ่ืน ๆ (กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม, 2551)
ลักษณะของราวกันอันตรายแบงออกเปน 3 ประเภท ไดแก
1. ราวกันอันตรายแบบยืดหยุน (Flexible) จะออกแบบใหเสียรูปไดตามทิศทางการชนของ
ยานพาหนะเพื่อดูดซับพลังงานจากการชน ราวกันอันตรายที่แบบยืดหยุนมี 2 รูปแบบดังตอไปน้ี
1.1) แบบเคเบิล เปนรูปแบบที่ใชกับทางที่มีความชันไมเกิน 6:1 สามารถการดูดซับ
พลังงานไดดีมีตนทุนในการติดต้ังตํ่า และเมื่อมีอุบัติเหตุการชนจะตองมีการซอม
บํารุงทุกคร้ัง





2. ราวกันอันตรายแบบกึ่งยืดหยุน (Semi-Rigid) มีการออกแบบใหเปลี่ยนรูปไดตาม ทิศทาง
ของยานพาหนะเมื่อเกิดอุบัติเหตุการชน แตจะนอยกวาราวกันอันตรายแบบ ยืดหยุน ซึ่งราวกัน
อันตรายแบบกึ่งยืดหยุนน้ีจะดูดซับพลังงานการชนทําใหราวกันอันตรายเสียรูปไดคอนขางสูงและจะ
ทําใหยานพาหนะวิ่งตามแนวของราวกันอันตราย ราวกันอันตรายที่แบบกึ่งยืดหยุนมี 2 รูปแบบ
ดังตอไปน้ี
1.1) แบบกลอง ราวกันอันตรายชนิดน้ีควรติดต้ังในพื้นที่ราบ ไมควรที่จะติดต้ังใน
เสนทางที่มีภูมิประเทศไมสม่ําเสมอ เชนเดียวกับราวกันอันตรายแบบราวเหล็ก
ลูกฟูกบนเสาออน เมื่อราวกันอันตรายแบบน้ีถูกแรงกระแทกจากการชนของ
ยานพาหนะจะถูกตานโดยกําลังตานทานการดัด (Flexural Stiffness) และกําลัง







3. ราวกันอันตรายแบบแกรง (Rigid) ออกแบบใหไมมีการเสียรูปหรือมีการเสียรูปนอย
มากตามทิศทางการชนของยานพาหนะเม่ือเกิดอุบัติเหตุการชน ราวกันอันตรายแบบแกรงมี 1
รูปแบบดังตอไปน้ี
1.) แบบคอนกรีต นิยมใชกันมากในปจจุบันเน่ืองจาก มีประสิทธิภาพการใชงานที่ดี
สําหรับรถยนตขนาดมาตรฐานมีคาใชจายในการติดต้ังตํ่า และมีคาการบํารุงรักษา
ที่ตํ่ามาก
2.3 การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติก (Logistic Regression Analysis)
การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติก เปนการศึกษาความสัมพันธของตัวแปรสองตัวแปรขึ้น
ไป ใชศึกษาตัวแปรอิสระกับตัวแปรตาม โดยที่ตัวแปรตามเปนตัวแปรเชิงกลุม ซึ่งมีแนวคิด
เหมือนกับการวิเคราะหการถดถอยเชิงเสน (Linear Regression Analysis) เพื่อศึกษาความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรตาม และตัวแปรอิสระ และนําสมการที่ไดไปประมาณหรือพยากรณตัวแปรตาม เมื่อ
กําหนดคาตัวแปรอิสระ Kaiyawan (2555) การวิเคราะหการถดถอยโลจิสติกที่ผูวิจัยใชในการ
วิเคราะหขอมูลมี 2 ประเภท ไดแก
1. Binary Logistic เปนประเภทที่ตัวแปรตามมีคาความเปนไปไดแค 2 คาเทาน้ัน เชน
บาดเจ็บหรือไมบาดเจ็บ เสียชีวิตหรือไมเสียชีวิต เปนตน
2. Ordered Logistic เปนประเภทที่ตัวแปรตามเปนระดับการวัด หรือเรียงลําดับชนิด











1. ตัวแปรอิสระ อาจเปนขอมูลชนิดทวิภาค (Dichotomous) หรือเปนสเกลอันตรภาค
(Interval Scale) และสเกลอัตราสวน (Ratio Scale) ก็ได
2. คาของความคลาดเคลื่อนจากการพยากรณมีคาเปนศูนย
3. คาของความคลาดเคลื่อนแตละคาสังเกตเปนอิสระตอกัน (Non-AutoCorrelation)
4. ตัวแปรอิสระไมควรมีความสัมพันธกัน หรือไมควรเกิดปญหา Multicollinearity




สมการถดถอยโลจิสติกแบบทวินามสามารถเขียนไดดังสมการที่ 2.1 หรือ 2.2
ความนาจะเปนที่จะเกิดเหตุการณ (P) = = (2.1)
หรือ
ความนาจะเปนที่จะไมเกิดเหตุการณ (P) = 1 (2...2)
โดยที่
e = เปนล็อกธรรมชาติมีคาประมาณ 2.718
Z =
เมื่อ
: i = 1, 2, …, n หมายถึง คาพารามิเตอรที่ไดจากการประมาณคา
หมายถึง คาสัมประสิทธิ์ที่ประมาณคาไดจากขอมูล




คาพารามิเตอรโดยวิธี Maximum Likelihood อันเปนการคํานวณทวนซ้ํา (Iterative Algorithm)
เพื่อใหไดคาประมาณของพารามิเตอรที่ใกลเคียงกับขอมูลเชิงประจักษมากที่สุด
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โดยที่คาปจจัย (Factor) แสดงใหเห็นถึงการเปลี่ยนแปลงของ Odds ทุกคร้ังที่ Xi
เพิ่มขึ้น 1 หนวย จะทําให Odds เพิ่มขึ้นเปน จากอัตราสวนเดิม เมื่อเคร่ืองหมายเปนบวกจะทํา
ให Odds มีคาเพิ่มขึ้น เคร่ืองหมายเปนลบจะทําให Odds มีคาลดลง และถา มีคาเทากับ 0 จะทําให
Odds ไมเปลี่ยนแปลงคา
Maximum Likelihood คือคาที่ใชพิจารณาคาความเปนไปไดที่เหมาะสมของสมการโลจิสติก
เมื่อคา Likelihood เขาใกล 1 มีความเหมาะสมของสมการโลจิสติกสูง
Wald Statistics เปนสถิติทดสอบนัยสําคัญของสัมประสิทธิ์ถดถอยโลจิสติกมี การแจกแจงแบบ
Chi-square, โดยใช Degrees of Freedom, df = 1 ทดสอบสมมติฐานที่กําหนด ดังน้ี เมื่อ H0: = 0
ตัวแปรทํานาย i ไมมีผลตอความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณน้ัน ถาผลการทดสอบ เปน + แสดง
วาตัวแปรทํานาย i มีผลตอความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณเพิ่มขึ้น สวนผลการทดสอบ เปน -
แสดงวาตัวแปรทํานาย i มีผลตอความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณลดลง
Cox & Snell และ Nagelkerke เปนคา R2 เทียม หรือ Pseudo R2 เปนสถิติที่ใชพิจารณาหรือ
ตรวจสอบสัมประสิทธิ์การพยากรณของสมการโลจิสติก หรือเปอรเซ็นตที่สามารถอธิบายความ
แปรปรวนหรือความผันแปรในการวิเคราะหถดถอยโลจิสติก มีคาสูงสุดไมเกิน 1 เมื่อคา Pseudo R2
เขาใกล 1 แสดงวาสมการมีสัมประสิทธิ์การพยากรณที่ดี
P-Value เปนคาการวิเคราะหความแตกตางของขอมูลวาแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ
หรือไม เมื่อกําหนดคานัยสําคัญทางสถิติ α = 0.05 และผลของการวิเคราะหทางสถิติไดคานัยสําคัญ
ที่ P-Value < 0.05 สามารถสรุปไดวามีนัยสําคัญทางสถิติ และจะปฏิเสธสมมุติฐานของความไม







2. สรางสมการ Logistic Response Function แลวตรวจสอบความถูกตองเหมาะสมของ
สมการโดยพิจารณาจากคา Pseudo R2 และคา Wald Statistics
3. ตรวจสอบเงื่อนไขของการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติก
4. ตรวจสอบสมการพยากรณวาจะเกิดเหตุการณที่สนใจหรือไม เชน ผูโดยสารจะไดรับ
การบาดเจ็บรายแรงหรือไมโดยจะใชสมการ P ในการพยากรณ หรือการประมาณคา
ความนาจะเปนที่จะเกิดเหตุการณน้ัน เมื่อทราบคาตัวแปรอิสระ ถา
P (เหตุการณ) < 0.5 จะได Y = 0 หรือไมเกิดเหตุการณ
P (เหตุการณ) ≥ 0.5 จะได Y = 1 หรือเกิดเหตุการณ
คา 0.5 เปนคาความนาจะเปนที่นิยมใชเปน Cutting Score โดยขึ้นอยูกับการพิจารณา
ของผูวิเคราะห
2.3.4 สมการถดถอยโลจิสติกแบบเรียงลําดับ
จากสมการที่ 2.1 และ 2.2 สามารถเขียนสมการ Odds Ratio คืออัตราสวนระหวางความนาจะ
เปนที่จะเกิดเหตุการณที่สนใจและความนาจะเปนที่จะไมเกิดเหตุการณที่สนใจ แสดงดังสมการที่ 2.4
logit [P (Y ≤ i ) ] = = (2.4)
โดยที่
i = 1, 2, …, n หมายถึง ตัวแปรตามซึ่งมีทั้งหมด n ตัว
หมายถึง คาสัมประสิทธิ์ที่ประมาณคาไดจากขอมูล






2. สรางสมการ Logistic Response Function แลวตรวจสอบความถูกตองเหมาะสมของ





(เหตุการณ) < 0.5 จะได Y = 0 หรือไมเกิดเหตุการณ
(เหตุการณ) ≥ 0.5 จะได Y = 1 หรือเกิดเหตุการณ
คา 0.5 เปนคาความนาจะเปนที่นิยมใชเปน Cutting Score ขึ้นอยูกับผูวิเคราะหจะ
เห็นสมควร
2.2 งานวิจัยที่เก่ียวของ
Parenteau et al. (1996) ไดศึกษาการตรวจสอบอิทธิพลของสถานที่ชน ตําแหนงที่น่ัง อัตรา
การโดยสาร อายุ และความถี่ สงผลใหเกิดอัตราการไดรับบาดเจ็บที่ขอเทา ขอมูลที่ใชในการศึกษา
คือการสํารวจและสืบสวนขอมูลผูโดยสารที่ไดรับบาดเจ็บจากรถโดยสารสาธารณะในป 1985 –
1991 จํานวนผูโดยสารทั้งหมด 57,949 คน วิเคราะหขอมูลโดยใช Abbreviated Injury Scale (AIS)
พบวาอายุและสถานที่ชนไมมีนัยสําคัญตอการไดรับบาดเจ็บที่ขอเทาของผูโดยสาร
Smith and Cummings (2004) ศึกษาและประเมินความสัมพันธของตําแหนงที่น่ังผูโดยสาร
ที่มีความเสี่ยงตอการเสียชีวิตและไดรับบาดเจ็บสาหัสจากอุบัติเหตุรถยนต โดยใชขอมูลจาก
Crashworthiness Data System (CDS) ป 1993 – 2000 ทําการวิเคราะหขอมูลโดยใช Poisson
Regression พบวาผูโดยสารที่น่ังตําแหนงหลังปลอดภัยกวาผูโดยสารที่น่ังตําแหนงหนา เน่ืองจาก
ไดรับการบาดเจ็บที่นอยกวา
Hill et al. (2006) ไดศึกษาการบาดเจ็บรุนแรงของผูโดยสารที่เปนผูสูงอายุเพศหญิงจาก
อุบัติเหตุรถยนตสวนบุคคลในประเทศสหรัฐอเมริกา โดยใชขอมูลการเกิดอุบัติเหตุรถยนตสวน
บุคคลจากกรมทางหลวงของสหรัฐป 2000 ทั้งหมด 50 รัฐ วิ เคราะหขอมูลโดยใช Logistic
Regression Model ผลการศึกษาพบวาผูโดยสารที่เปนผูสูงอายุเพศหญิงที่มีอายุ 55 ปจะมีความเสี่ยง
ที่ไดรับบาดเจ็บความรุนแรงในการชนสูง และผูโดยสารที่เปนผูสูงอายุเพศหญิงที่มีอายุ 75 ปจะมี
ความเสี่ยงที่ไดรับบาดเจ็บความรุนแรงในการชนตํ่า เน่ืองจากผูสูงอายุเพศหญิงที่มีอายุ 55 ปมีการ
เดินทางมากกวาผูสูงอายุเพศหญิงที่มีอายุ 75 ป
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Albertson et al. (2006) ศึกษากลไกวิเคราะหการบาดเจ็บและลดการบาดเจ็บที่เปนไปได
สําหรับผูโดยสารรถสาธารณะเมื่อใชเข็มขัดนิรภัยในประเทศสวีเดน โดยใชขอมูลจากการสัมภาษณ
ผูโดยสารที่ไดรับบาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา 128 คน เกี่ยวกับ
ตําแหนงที่น่ัง ประเภทของการไดรับบาดเจ็บ และกลไกของการไดรับบาดเจ็บ แลวทําการวิเคราะห
ขอมูลกลไกการไดรับบาดเจ็บดวยวิธีของ Botha และคณะ ผลการศึกษาพบวาปจจัยที่มีความสัมพันธ
กับการไดรับบาดเจ็บ ไดแก ตําแหนงที่น่ังของผูโดยสาร และลักษณะการรัดเข็มขัดนิรภัย
Chang et al. (2006) ศึกษาเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะในประเทศไตหวัน
โดยใชขอมูลการเกิดอุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะที่พลิกคว่ําในชวงฤดูรอนป 2003 เพื่อ
ประเมินการบาดเจ็บของผูโดยสาร โดยทําการเก็บขอมูลจากการสัมภาษณผูโดยสารและคนขับรถ
เกี่ยวกับเพศ อายุ และตําแหนงที่น่ัง และนําขอมูลไปวิเคราะหโดยใชโปรแกรมสถิติขั้นสูง (SPSS
Program) ผลการศึกษาพบวา เพศ อายุ และตําแหนงที่ น่ัง ในขณะที่ เกิดอุบัติเหตุรถโดยสาร
สาธารณะพลิกคว่ําลวนมีผลตอการไดรับบาดเจ็บ 1/4 ของผูโดยสารทั้งสิ้น
อรรถกร สาละ และพนกฤษณ คลังบุญครอง (2007) วิจัยเพื่อประยุกตใชองคความรูและ
กระบวนการในการสืบสวนอุบัติเหตุการจราจรเชิงลึกเพื่อวิเคราะหหาสาเหตุอุบัติเหตุจราจรในเขต
พื้นที่ศึกษา จํานวนผูประสบเหตุ 52 คน ศึกษาบริเวณภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน 10 จังหวัด
ประกอบไปดวย จังหวัดขอนแกน รอยเอ็ด หนองคาย มหาสารคาม นครพนม สกลนคร อุดรธานี
หนองบัวลําภูเลย และกาฬสินธุ วิเคราะหขอมูลโดยใช Accident Investigation พบวา ปจจัยที่ทําให
เกิดความรุนแรง คือ ความประมาทของผูขับขี่  ประกอบกับปจจัยทางดานถนน สิ่งแวดลอม และ
ยานพาหนะที่เกื้อหนุนใหเกิดความรุนแรง
Lennon et al. (2008) ไดวิจัยเพื่อเปรียบเทียบความสัมพันธของการเสียชีวิตหรือไดรับ
บาดเจ็บของผูโดยสารเด็กอายุตํ่ากวา 13 ป ใชขอมูลการไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถยนตสวน
บุคคลในป 1993-2004 จํานวนผูที่ไดรับบาดเจ็บ 30,631 คน วิเคราะหขอมูลโดยใช Logistic
Regression Model พบวาเด็กอายุตํ่ากวา 13 ป มีความเสี่ยงของการเสียชีวิตในขณะที่น่ังดานหนา
Mayrose et al. (2008) ไดวิจัยอัตราการไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถโดยสาร ตําแหนงที่น่ัง
ของผูโดยสารตรงกลางดานหลัง เมื่อเทียบกับตําแหนงที่น่ังของผูโดยสารบริเวณอ่ืน ๆ โดยใชขอมูล
การไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถโดยสารในป 2000 – 2003 จํานวนที่ไดรับบาดเจ็บ 27,098 คน




Kaplan and Prato (2012) ไดศึกษาปจจัยที่มีผลตอความรุนแรงของอาการบาดเจ็บเมื่อเกิด
อุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะในประเทศสหรัฐอเมริกา ระหวางป 2005 – 2009 โดยใช Ordered
Logit Model พบวาปจจัยที่มีผลตอความรุนแรงของอาการบาดเจ็บ ไดแก ผูขับขี่ที่มีอายุนอยกวา 25
ป และอายุมากกวา 55 ป ผูขับขี่ที่เปนผูหญิง ความเร็วที่สูงเกิน 104 กิโลเมตรตอชั่วโมง และบริเวณ
ที่เปนทางแยก
Kanchanapen et at. (2012) ไดศึกษาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะ
และเสนอแนวทางและมาตรการในการปองกันและแกไขอุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะใน
ประเทศไทย จํานวนผูประสบเหตุ 315 คน ในพื้นที่ภาคใต วิเคราะหขอมูลโดยใช Accident
Investigation พบวาความเร็วของยานพาหนะและความเหน่ือยลาของผูขับขี่เปนสาเหตุหลักที่ทําให
เกิดอุบัติเหตุ สวนปจจัยที่กอใหเกิดความรุนแรงของอุบัติเหตุ พบวา เกิดจากโครงสรางของตัวรถ
และเกาอ้ีผูโดยสารที่ไมมีความแข็งแรงเพียงพอ การไมมีเข็มขัดนิรภัยสําหรับผูโดยสารและการ
ไมใหความสําคัญกับการใชเข็มขัดนิรภัยของผูโดยสาร
Lee and Li (2014) ไดระบุปจจัยที่มีอิทธิพลอยางมีนัยสําคัญตอการบาดเจ็บรุนแรงของผูขับ
ขี่และผูโดยสาร ใชขอมูลการไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจากรถยนต (รถโดยสารสาธารณะบัส รถตู
รถยนตสวนบุคคล รถบรรทุก) จํานวนผูที่ไดรับบาดเจ็บ 29,436 คน ในเมืองออนตาริโอประเทศ
แคนาดา ในป 2004–2008 วิเคราะหขอมูลโดยใช Logit Models พบวาอายุมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ
การชนและการบาดเจ็บที่รุนแรง
Rao et al. (2014) ไดกําหนดประเภทของการไดรับบาดเจ็บบริเวณทรวงอกและเอวของ
ผูโดยสารในการเกิดอุบัติเหตุรถยนต และศึกษาอาการแทรกซอนที่เกี่ยวของกับกระดูกของ
ผูโดยสาร ใชฐานขอมูลการบาดเจ็บของผูโดยสารรถยนต 4,572 คน จาก Crash Injury Research and
Engineering Network (CIREN) วิเคราะหขอมูลโดยใช Injuries Severity Score (ISS) พบวาการ
ไดรับบาดเจ็บบริเวณทรวงอก เอว และกระดูกของผูโดยสารในการเกิดอุบัติเหตุรถยนต ไดรับ
อิทธิพลจากอายุผูโดยสารและประเภทของการใชเข็มขัดนิรภัย
Garrido et al. (2014) ไดศึกษาปจจัยที่มีผลตอความรุนแรงของอาการบาดเจ็บเมื่อเกิด
อุบัติเหตุบนทองถนน โดยใชวิธี Ordered Probit Model พบวารถที่มีขนาดเล็กมีโอกาสที่จะไดรับ
บาดเจ็บสูงกวารถที่มีขนาดใหญ เพศหญิงมีโอกาสที่จะไดรับบาดเจ็บมากวาเพศชาย และตําแหนงที่
น่ังของผูขับขี่ปลอดภัยกวาตําแหนงที่น่ังอ่ืน ๆ
Yasmina et al. (2014) ไดศึกษาประเภทการชนและการบาดเจ็บรุนแรง และเสียชีวิตโดยใช
ขอมูลการไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถยนตสวนบุคคล จํานวนผูที่ไดรับบาดเจ็บ 87,855 คน และ
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เสียชีวิต 1,550 คน ในป 2006 – 2010 วิเคราะหขอมูลโดยใช Multinomial Logit Model พบวาปจจัย
ภายนอกและประเภทการชนที่แตกตางกันจะไดรับการบาดเจ็บรุนแรงที่ตางกัน
Michalaki et al. (2015) ศึกษาปจจัยที่มีผลตอความรุนแรงของอุบัติเหตุบนมอเตอรเวยใน
ประเทศอังกฤษ โดยใชขอมูลการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนมอเตอรเวย ในป ค.ศ. 2005–
2011 ทําการวิเคราะหขอมูลโดยใช Ordered Logistic Regression Model ผลการศึกษาพบวาจํานวน
ยานพาหนะในชั่วโมงเรงดวนที่สูง วิสัยทัศนในการมองเห็น และความเมื่อยลาของผูขับขี่มี
ความสําคัญอยางมากในการเพิ่มความรุนแรงของอุบัติเหตุ
Mitchell et al. (2015) ศึกษาเพื่อตรวจสอบความเสี่ยงของผูโดยสารที่จะไดรับบาดเจ็บ หรือ
เสียชีวิตจากการโดยสารรถยนตสวนบุคคลที่น่ังบริเวณดานหนาและดานหลัง ขอมูลที่ใชเปนขอมูล
การไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถยนตในวันที่ 1 มกราคม 2000 – 31 ธันวาคม 2011 ผูโดยสารการ




Kim et al. (2017) ไดศึกษาปจจัยที่มีผลกระทบตอความรุนแรงในการบาดเจ็บของผูเดินเทา
ในประเทศเกาหลีใต โดยใชขอมูลลักษณะทางประชากรศาสตรและเศรษฐกิจสังคม ในป 2011 -
2013 วิเคราะหขอมูลโดยใช Ordered Model ผลการศึกษาพบวา คนเดินเทาที่เปนผูสูงอายุ ผูขับขี่มี
อาการเมาขณะขับรถขามถนน ยานพาหนะที่มีนํ้าหนักมาก ความกวางของถนนสภาพอากาศ และ
เศรษฐกิจสังคม สงผลอยางมากตอความรุนแรงที่เพิ่มขึ้นในการบาดเจ็บของผูเดินเทาในประเทศ
เกาหลีใต
ตารางที่ 2.1 โดยงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการศึกษาการไดรับบาดเจ็บ และเสียชีวิตของ
ผูโดยสารจากอุบัติเหตุรถโดยสาร สรุปไดดังตารางที่ 2.1
จากงานวิจัยขางตนพบวาการวิเคราะหขอมูลจากการเกิดอุบัติเหตุจากรถยนตหรือรถขนสง





ชื่อผูแตง ป วัตถุประสงค จํานวนขอมูล กลุมเปาหมาย ตัวแปรตน ตัวแปรตาม วิธีการวิเคราะห ผลการศึกษา














































































ตารางที่ 2.1 งานวิจัยที่เกี่ยวของ (ตอ)
ชื่อผูแตง ป วัตถุประสงค จํานวนขอมูล กลุมเปาหมาย ตัวแปรตน ตัวแปรตาม วิธีการวิเคราะห ผลการศึกษา



























































































ตารางที่ 2.1 งานวิจัยที่เกี่ยวของ (ตอ)
ชื่อผูแตง ป วัตถุประสงค จํานวนขอมูล กลุมเปาหมาย ตัวแปรตน ตัวแปรตาม วิธีการวิเคราะห ผลการศึกษา
Lennon et al. 2008 เพ่ือเปรียบเทียบความสัมพันธ




บาดเจ็บ 30,631 คน จาก
รัฐวิกตอเรียออสเตรเลีย
ในป 1993-2004




- ก ารใช อุปกรณ
ปองกัน
- บาดเจ็บเสียชีวิต Logistic Regression
Model
เด็กอายุอายุต่ํากวา 13 ป มี
ความเสี่ยงของการเสียชีวิต
ในที่นั่งดานหนา
Mayrose et al. 2008 วิจัยอัตราการไดรับบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุรถโดยสาร ตําแหนงที่




บาดเจ็บ 27,098 คน จาก
ประเทศสหรัฐอเมริกา ใน
ป 2000 -2003







- บาดเจ็บผูโดยสาร Multivariate Logistic
Regression Model
ตํ า แ ห น ง ที่ นั่ ง ข อ ง





Kaplan and Prato 2012 ไดศึกษาปจจัยที่มีผลตอความ
รุนแรงของอาการบาดเจ็บเมื่อเกิด
อุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ









- บาดเจ็บผูโดยสาร Ordered Logit Model ป จ จั ยที่ มี ผลต อความ
รุ น แ ร ง ข อ ง อ า ก า ร
บาดเจ็บ ไดแก ผูขับขี่ที่มี
อายุนอยกวา 25 ป และ







ตารางที่ 2.1 งานวิจัยที่เกี่ยวของ (ตอ)
ชื่อผูแตง ป วัตถุประสงค จํานวนขอมูล กลุมเปาหมาย ตัวแปรตน ตัวแปรตาม วิธีการวิเคราะห ผลการศึกษา


























อุบัติ เหตุ  สวนปจจัยที่
กอใหเกิดความรุนแรง


























ตารางที่ 2.1 งานวิจัยที่เกี่ยวของ (ตอ)
ชื่อผูแตง ป วัตถุประสงค จํานวนขอมูล กลุมเปาหมาย ตัวแปรตน ตัวแปรตาม วิธีการวิเคราะห ผลการศึกษา




























Garrido et al. 2014 ศึกษาปจจัยที่มีผลตอความรุนแรง










































ป จ จั ย ภ า ย น อ ก แ ล ะ





ตารางที่ 2.1 งานวิจัยที่เกี่ยวของ (ตอ)
ชื่อผูแตง ป วัตถุประสงค จํานวนขอมูล กลุมเปาหมาย ตัวแปรตน ตัวแปรตาม วิธีการวิเคราะห ผลการศึกษา

















































































คว่ําในงานวิจัยน้ีใชการสืบสวนอุบัติเหตุ (Accident Investigation) ในการเก็บขอมูลอุบัติเหตุ และ
ใชวิธีวิเคราะหการถดถอยทวินาม (Binary Logistic Regression Analysis) และการถดถอยแบบ













3. การสืบสวนอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ (Accident Investigation)
4. ตรวจสอบความถูกตองและสมบูรณของขอมูล
5. วิเคราะหขอมูลโดยใชวิธีวิเคราะหการถดถอยทวินาม (Binary logistic Regression










Logistic Regression Analysis) และการถดถอยแบบเรียงลําดับ

















ไดแก ขอมูลคนขับ รถ ถนน และการบาดเจ็บ แสดงดังภาคผนวก ก.
จากขอมูลในแบบฟอรมทั้งหมด ผูวิจัยใชขอมูลที่เกี่ยวของกับการศึกษาน้ี โดยมุงเนนไปที่
การสืบสวนอุบัติเหตุเชิงลึก (Accident Investigation) ของรถโดยสารสาธารณะประกอบดวยขอมูล
ที่สําคัญดังน้ี
3.2.1 การสืบสวนอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ (Accident Investigation)
การสืบสวนอุบัติเหตุเปนการวิเคราะหถึงสาเหตุและองคประกอบของอุบัติเหตุจาก
ปจจัยหลักทั้ง 3 ดานอยางละเอียด ไดแก คน ยานพาหนะ ถนนและสิ่งแวดลอม เพื่อเขาใจถึงปญหา
การเกิดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ซึ่งสามารถนําไปวิเคราะห เพื่อจําแนกถึงองคประกอบของการเกิด
























3.) ถายภาพเพิ่มเติมบริเวณที่ เกิดเหตุในมุมมองคนขับ ความเสียหายของ
ยานพาหนะ สภาพผิวทาง อุปกรณควบคุมจราจร




1.) ติดตอเจาหนาที่ ตํารวจของคดีเพื่อสอบถามขอมูลเบื้องตนของกา รเกิด
อุบัติเหตุและขอขอมูลที่เจาหนาที่มีอยู
2.) สัมภาษณผูประสบเหตุ บุคคลอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของกับเหตุการณ ขอขอมูลการ
บาดเจ็บจากโรงพยาบาลหรือที่บานของผูประสบเหตุ












ขอมูลทั่วไปของผูประสบเหตุ เชน ขอมูล เพศ อายุ และตําแหนงที่น่ังภายในรถของ




คะแนน AIS (Abbreviated Injury Scale) ( ชไมพันธุ และคณะ, 2538) ดังน้ี
AIS-Code 1 หมายถึง การบาดเจ็บเล็กนอย
AIS-Code 2 หมายถึง การบาดเจ็บปานกลาง
AIS-Code 3 หมายถึง การบาดเจ็บมากแตไมคุกคามตอชีวิต
AIS-Code 4 หมายถึง การบาดเจ็บมากและคุกคามตอชีวิต
AIS-Code 5 หมายถึง การบาดเจ็บวิกฤตไมแนใจในโอกาสรอดชีวิต
AIS-Code 6 หมายถึง การบาดเจ็บรุนแรงที่สุด สวนใหญไมรอดชีวิต
AIS-Code 9 หมายถึง ไมทราบวามีการบาดเจ็บหรือไม
จากการเก็บขอมูลในภาคสนาม ผูวิจัยไดรับขอมูลการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากโรงพยาบาล
ที่ผูประสบเหตุเขารับการรักษา โดยขอมูลน้ีสามารถแสดงดังตารางที่ 3.1 และตําแหนงที่น่ังจําแนก
ตามระดับการบาดเจ็บแสดงดัง รูปที่ 3.2
ตารางที่ 3.1 ตัวอยางของการเก็บขอมูลการบาดเจ็บ อุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ กรณีที่ 2 Case ID:
160705-01 อุบัติเหตุรถโดยสารประจําทางสายกรุงเทพฯ – รอยเอ็ด ชนทายรถบรรทุกพวง
ลําดับ ตําแหนงที่นั่งใกล/ไกลจุดพลิกคว่ํา
ตําแหนงที่นั่ง




1 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หนา ช 51 บาดเจ็บที่ศีรษะรุนแรง Dead
2 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หนา ช 29 บาดเจ็บที่ศีรษะรุนแรง Dead
3 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หนา ช 53 บาดเจ็บที่ศีรษะรุนแรง Dead
4 ดานใกลจุดพลกิควํ่า หนา ช 54 บาดเจ็บที่กลามเนื้อ 1
5 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หนา ญ 21 แผลถลอกบริเวณมือทั้งสองขาง 1
6 ดานใกลจุดพลกิควํ่า หนา ช 25 แผลฉีกขาดบริเวณขาซายทอนลาง 1
7 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หนา ช 19 กระดูกแขงหัก แบบเปด 3
8 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หนา ญ 35 แผลฉีกขาดบริเวณศีรษะ 1
9 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หนา ช 18 บาดเจ็บที่ชองทอง 9
10 ดานใกลจุดพลกิควํ่า หลัง ญ 32 กระดูกแขงหัก แบบเปด 3
11 ดานใกลจุดพลกิควํ่า หลัง ญ 41 ช้ําบริเวณตาซาย 1
29
ตารางที่ 3.1 ตัวอยางของการเก็บขอมูลการบาดเจ็บ อุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ กรณีที่ 2 Case




หนา/หลัง เพศ อายุ (ป) อาการบาดเจ็บ
AIS Severity
Code
12 ดานใกลจุดพลกิควํ่า หลัง ช 52 ช้ําบริเวณหนังหุมศีรษะ 1
13 ดานใกลจุดพลกิควํ่า หลัง ญ 26 กระดูกเชงิกรานหัก แบบเปด 3
14 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หลัง ช 20 ขาซายแพลง 9
15 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หลัง ญ 25 มีลมและเลือดออกที่เย่ือหุมปอด 3
16 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หลัง ญ 40 แผลเปดบริเวณคอ 1
17 ดานใกลจุดพลกิควํ่า หลัง ช 33 ไหลขวาพลิก 1
18 ดานใกลจุดพลกิควํ่า หลัง ช 20 แผลฉีกขาดบริเวณศีรษะ 1
19 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หนา ช 57 แผลฉีกขาดบริเวณศีรษะ 1
20 ดานใกลจุดพลกิควํ่า หนา ญ 31 แผลฉีกขาดบริเวณหนังหุมศีรษะ 1
21 ดานไกลจุดพลิกควํ่า หนา ญ 2 แผลฉีกขาดบริเวณหนาผาก 1





ตะวันออกเฉียงเหนือในชวงระหวางวันที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2559 ถึง วันที่ 30 กรกฎาคม พ.ศ. 2560
อยางไรก็ตาม เน่ืองจากชวงเวลาดังกลาวมีจํานวนอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ําเกิดขึ้น 5 คร้ัง งานวิจัยน้ี
จึงนําขอมูลการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ําจากศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหงประเทศไทย ซึ่งมีลักษณะ




เสียชีวิต บาดเจ็บ ไมไดรับบาดเจ็บ ถนนและส่ิงแวดลอม
081010-01 48 คน 21 คน 27 คน 0คน - ถนนแอสฟลต 2 ชองจราจร มี
ลักษณะเปนเนินเขา
- กลางคืน
160705-01 22 คน 2คน 46 คน 2คน - ถนนแอสฟลต 4 ชองจราจร
- กลางคืน
- ไมมีไฟสองสวาง
160822-01 11 คน 1คน 11 คน 17 คน - ถนนแอสฟลต 4 ชองจราจร
- กลางวัน




170309-01 30 คน 6คน 44 คน 0คน - ถนนแอสฟลต 2 ชองจราจร มี
ลักษณะเปนทางโคง
- กลางคืน






กรณีท่ี 1 Case ID: 081010-01
เมื่อวันที่ 10 ตุลาคม พ.ศ. 2551 เกิดอุบัติเหตุรถโดยสารสองชั้นไมประจําทางบนทางหลวง
หมายเลข 304 รถโดยสารออกเดินทางจากจังหวัดขอนแกนเวลา 19:30 น. มุงหนาสูจังหวัดจันทบุรี
จนมาถึงชวงลงเนินกม. 47 ซึ่งเปนรอยตอระหวางอุทยานแหงชาติทับลานและอุทยานแหงชาติเขา
ใหญ ผูขับขี่พบวารถมีปญหาเร่ืองระบบหามลอ ทําใหไมสามารถชะลอความเร็วไดตามปกติ จึง
ควบคุมรถลงเนินมาอยางตอเน่ือง เมื่อมาถึงบริเวณกม. 44 ซึ่งเปนจุดที่มีเนินทางฉุกเฉินความยาว 75
เมตรความชัน 6.7% เพื่อใหรถใชชะลอความเร็วในกรณีฉุกเฉิน ผูขับขี่จึงตัดสินใจเลี้ ยวเขาทาง
ฉุกเฉินดังกลาว เมื่อรถเขาสูเนินทางฉุกเฉิน (Finish Emergency Stopping Only Lane) แลวรถไมได
หยุดลงทันที แตยังคงเคลื่อนที่ไปจนสุดทางออกฉุกเฉินและพุงเลยไปยังเนินเขาถัดไป ทําใหสวน
หนาของรถกระแทกกับเชิงเขาและเอียงพลิกคว่ําไปทางดานขวาของตัวรถแสดง ดัง รูปที่ 3.3
อุบัติเหตุในคร้ังน้ีทําใหมีผูเสียชีวิตในรถโดยสารจํานวน 21 คน บาดเจ็บสาหัส 17 คน และบาดเจ็บ
เล็กนอย 10 คน ซึ่งจากการตรวจสอบตําแหนงที่น่ังของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมดพบวา มีผูที่
สามารถระบุตําแหนงที่น่ังไดจํานวน 48 คน (ศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหงประเทศไทย, 2008)
รูปที่ 3.3 ลําดับเหตุการณการเกิดอุบัติเหตุกรณีที่ 1 Case ID: 081010-01
(ศูนยวิจัยอุบัติเหตุแหงประเทศไทย, 2560)
กรณีท่ี 2 Case ID: 160705-01
เมื่อวันเสารที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2559 เวลา 03.50 น. เกิดอุบัติเหตุรถโดยสารประจําทางสาย
กรุงเทพฯ – รอยเอ็ด ชนทายรถบรรทุกพวง 20 ลอ บนทางหลวงหมายเลข 23 ตําบลหนองสิม
อําเภอบรบือ จังหวัดมหาสารคาม บริเวณชวงหลักกิโลเมตรที่ 35 – 36 รถโดยสารประจําทางเดิน
ทางออกจากกรุงเทพฯ เมื่อวันที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2559 เวลา 22.00 น. มุงหนาสูจังหวัดรอยเอ็ด มี
ผูโดยสารทั้งหมด 51 คน สวนรถบรรทุกพวง 20 ลอ เดินทางออกจากพุทธมณฑล สาย 4 จังหวัด
นครปฐมเพื่อขนสงสินคาไปที่จังหวัดสกลนคร เมื่อถึงจุดเกิดเหตุคนขับรถโดยสารสังเกตเห็น
รถบรรทุกจอดอยูบริเวณไหลทางดานซายในระยะกระชั้นชิด และสวนดานทายของรถบรรทุก เขา
มาในชองจราจรที่ 2 (จากเกาะกลาง) ทําใหไมสามารถหักหลบไดทัน จึงชนเขากับสวนตัวพวงดัง
ตําแหนง POI และสวนลากจูงของรถบรรทุกตามลําดับ จากน้ันเสียหลักพลิกคว่ําดานขวาลงไปอยู
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ในชองจราจรที่ 1 และชองจราจรที่ 2 สวนรถบรรทุกพวงเสียหลักลงขางทางดานซาย แสดงดังรูปที่
3.4 สงผลใหมีผูเสียชีวิตในรถโดยสารจํานวน 3 คน เปนพนักงาน 1 คน และผูโดยสาร 2 คน
บาดเจ็บสาหัส 8 คน บาดเจ็บเล็กนอย 38 คน และไมไดรับบาดเจ็บ 2 คน ซึ่งจากการตรวจสอบ
ตําแหนงที่น่ังของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมดพบวา มีผูที่สามารถระบุตําแหนงที่น่ังไดจํานวน 22 คน
รูปที่ 3.4 ลําดับเหตุการณการเกิดอุบัติเหตุกรณีที่ 2 Case ID: 160705-01
กรณีท่ี 3 Case ID: 160822–01
เมื่อวันอาทิตยที่ 21 สิงหาคม พ.ศ. 2559 เวลา 01.20 น. เกิดอุบัติเหตุรถโดยสารไมประจํา
ทางเดินทางจากกรุงเทพฯ – รอยเอ็ด เสียหลักตกขางทางบนทางหลวงหมายเลข 204 บริเวณใตทาง
แยกตางระดับบานสระธรรมขันธ อําเภอเมืองนครราชสีมา จังหวัดนครราชสีมา ชวงหลักกิโลเมตร
ที่ 18 – 19 รถโดยสารเดินทางออกจากกรุงเทพฯ เมื่อวันที่ 20 สิงหาคม พ.ศ. 2559 เวลา 21.00 น. มี
ผูโดยสารทั้งหมด 28 คน เมื่อมาถึงจุดเกิดเหตุเพลาลอหนาของรถหลุดออกทําใหไมสามารถควบคุม
รถได สงผลใหรถเสียหลักลงขางทางดานซาย ชนเขากับราวกันอันตรายดังตําแหนง POI เสาไฟฟา
แบบเสาเหล็กสูง (High mast pole) และตนไมที่อยูดานซายของถนนตามลําดับ จากน้ันพลิกตะแคง
ซายอยูบริเวณรองระบายนํ้าขางทางดานซาย แสดงดังรูปที่ 3.5 สงผลใหมีผูเสียชีวิต 1 คน บาดเจ็บ
สาหัส 2 คน บาดเจ็บเล็กนอย 9 คน และไมไดรับบาดเจ็บ 17 คน ซึ่งจากการตรวจสอบตําแหนงที่น่ัง
ของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมดพบวา มีผูที่สามารถระบุตําแหนงที่น่ังไดจํานวน 11 คน
รูปที่ 3.5 ลําดับเหตุการณการเกิดอุบัติเหตุกรณีที่ 3 Case ID: 160822–01
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กรณีท่ี 4 Case ID: 161102-01
เมื่อวันอังคารที่ 1 พฤศจิกายน พ.ศ. 2559 เวลา 20.27 น. เกิดอุบัติเหตุรถโดยสารประจําสาย
กรุงเทพฯ รัตนบุรี-อุบลราชธานี เสียหลักลงขางทางบนทางหลวงหมายเลข 214 ตําบลทุงกุลา อําเภอ
ทาตูม จังหวัดสุรินทร ชวงหลักกิโลเมตรที่ 134+850 รถโดยสารประจําทางคันดังกลาวเดินทางออก
จากอําเภอบึงบูรพ จังหวัดศรีสะเกษ เมื่อเวลา 19.40 น. มีผูโดยสารทั้งหมด 16 คน จากการสัมภาษณ
ผูขับขี่ระบุวาไมมีความคุนชินกับเสนทาง มาถึงจุดเกิดเหตุดวยความเร็วสูง ทําใหขณะเขาโค งไม
สามารถควบคุมรถได สงผลใหรถเสียหลักลงขางทางชนเขากับราวกันอันตรายดังตําแหนง POI
และตนไมที่อยูดานซายตามลําดับ ทําใหรถพลิกตะแคงซายแสดงดังรูปที่ 3.6 เปนเหตุใหมีผูเสียชีวิต
1 ราย และบาดเจ็บ 14 ราย และไมไดรับบาดเจ็บ 2 ราย ซึ่งจากการตรวจสอบตําแหนงที่น่ังของผู
ประสบอุบัติเหตุทั้งหมดพบวา มีผูที่สามารถระบุตําแหนงที่น่ังไดจํานวน 10 คน
รูปที่ 3.6 ลําดับเหตุการณการเกิดอุบัติเหตุกรณีที่ 4 Case ID: 161102-01
กรณีท่ี 5 Case ID: 170309-01
เมื่อวันพุธที่ 9 มีนาคม พ.ศ. 2560 เวลา 02.45 น. เกิดอุบัติเหตุรถโดยสารสองชั้นไมประจํา
ทางเสียหลักชนแผงกั้นคอนกรีตและเสาไฟฟาแรงสูงพลิกคว่ําและตกลงขางทางบนทางหลวง
หมายเลข 304 ขาเขาตัวเมืองปราจีนบุรีระหวาง กม.ที่ 208-209 ตําบลบุพราหมณ อําเภอนาดี จังหวัด
ปราจีนบุรี โดยรถโดยสารออกเดินทางจากจังหวัดขอนแกนเมื่อวันที่ 8 มีนาคม 2560 เวลา 21.00 น.
มุงหนาสูจังหวัดจันทบุรี มีผูโดยสารทั้งหมด 50 คน เมื่อถึงจุดเกิดเหตุเปนบริเวณทางโคงมี 2 ชอง
จราจร คนขับรถสังเกตวามีกลิ่นไหมบริเวณเคร่ืองยนต หลังจากน้ันไมนานผูขับขี่ก็ไมสามารถ
ควบคุมรถได ทําใหรถโดยสารเสียหลักไปในทิศทางฝงตรงขามและชนกําแพงคอนกรีตเปนรอยยาว
ดังตําแหนง POI กอนที่จะชนเขากับเสาไฟฟา เสาไฟสองสวางและพลิกคว่ําลงขางทางตามลําดับ
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แสดงดังรูปที่ 3.7 สงผลใหมีผูเสียชีวิต 6 คน และบาดเจ็บ 44 คน ซึ่งจากการตรวจสอบตําแหนงที่น่ัง
ของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมดพบวา มีผูที่สามารถระบุตําแหนงที่น่ังไดจํานวน 30 คน
รูปที่ 3.7 ลําดับเหตุการณการเกิดอุบัติเหตุกรณีที่ 5 Case ID: 170309-01
กรณีท่ี 6 Case ID: 170726-01
เมื่อวันพุธที่ 26 กรกฎาคม พ.ศ. 2560 เวลา 02.20 น. เกิดอุบัติเหตุรถโดยสารประจําทางสาย
กรุงเทพ - สุวรรณภูมิ พลิกคว่ําบนทางหลวงหมายเลข 202 ชวงอําเภอเกษตรวิสัย – อําเภอพยัคฆภูมิ
พิสัย โดยรถโดยเดินทางออกจากกรุงเทพฯ เมื่อวันที่ 25 กรกฎาคม พ.ศ. 2560 เวลา 18.45 น. มุง
หนาสูอําเภอสุวรรณภูมิ จังหวัดรอยเอ็ด มีผูโดยสารทั้งหมด 18 คน เมื่อถึงจุดเกิดเหตุเปนถนน 2
ชองจราจร คนขับรถโดยสารประจําทาง สังเกตเห็นกิ่งไมล้ําเขามาในชองจราจรในระยะกระชั้นชิด
คนขับรถโดยสารหักหลบทําใหรถโดยสารเสียหลักไปในทิศทางฝงตรงขามและไถลกับขอบทาง
เปนรอยยาวกอนที่จะชนตนไมดังตําแหนง POI และพลิกคว่ําลงขางทางตามลําดับ แสดงดังรูปที่ 3.8
สงผลใหมีผูเสียชีวิต 2 คน บาดเจ็บ 15 คน ไมไดรับบาดเจ็บ 1 คน ซึ่งจากการตรวจสอบตําแหนงที่
น่ังของผูประสบอุบัติเหตุทั้งหมดพบวา มีผูที่สามารถระบุตําแหนงที่น่ังไดจํานวน 7 คน
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รูปที่ 3.8 ลําดับเหตุการณการเกิดอุบัติเหตุกรณีที่ 6 Case ID: 170726-01
3.3 การวิเคราะหขอมูลทางสถิติ
3.3.1 การกําหนดตําแหนงท่ีน่ังใกล/ไกลจุดพลิกคว่ํา แบงเปน 2 กรณี


























































วิเคราะหขอมูลดวยวิธีการถดถอยแบบทวินาม (Binary Logistic Regression Analysis) แสดงดัง
ตารางที่ 3.3













































0 = รถโดยสาร 1 ช้ัน
1 = รถโดยสาร 2 ช้ัน
นามบัญญัติ
(Nominal Scale)
2. เลือกตัวแปรอิสระ (Independent Variables) ที่คาดวาจะมีความสัมพันธกับตัวแปรตาม




3. สรางสมการ Logistic Response Function แลวตรวจสอบความถูกตองเหมาะสมของสมการ
โดยพิจารณาจากคาสถิติ Cox & Snell R และคา Wald Statistics
4. ตรวจสอบเงื่อนไขของการวิเคราะหการถดถอยโลจิสติก







ดวยวิธีการถดถอยแบบเรียงลําดับ (Ordered Logistic Regression Analysis) แสดงดังตารางที่ 3.4







3 = บาดเจ็บสาหัส (AIS 3-5)







































0 = รถโดยสาร 1 ช้ัน




2. เลือกตัวแปรอิสระ (Independent Variables) ที่คาดวาจะมีความสัมพันธกับตัวแปรตาม
(Dependent Variables)
3. สรางสมการ Logistic Response Function และตรวจสอบความถูกตองเหมาะสมของสมการ





สมการในการพยากรณของ Binary Logistic Regression แสดงดังสมการที่ 4.1
(4.1)
โดยที่
Z = 0 + 1อายุ + 2เพศ+ 3ตําแหนงที่น่ังใกล/ไกลจุดพลิกคว่ํา+ 4ตําแหนงที่น่ังหนา/หลัง
+ 5สภาพรถโดยสาร+ 6ประเภทวัตถุที่ชน+ 7ประเภทรถโดยสาร (4..2)
จากจํานวนผูประสบอุบัติเหตุที่ใชในการวิเคราะหทั้งหมด 128 ราย ผูวิจัยไดทําการทดลอง
วิเคราะหขอมูลใชตัวแปรอิสระในการวิเคราะหทั้งหมด7 ตัวแปร โดยรายละเอียดจํานวนขอมูลที่ใชในการ
วิเคราะหแบงตามตัวแปร ผูโดยสารที่เสียชีวิต 29 ราย ไมเสียชีวิต 99 ราย คิดเปนรอยละ 22.7 และ 77.3
ตามลําดับ โดยรายละเอียดจํานวนขอมูลที่ใชในการวิเคราะหแบงตามตัวแปร แสดงดังตารางที่ 4.1
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ตารางที่ 4.1 จํานวนขอมูลที่ใชในการวิเคราะห Binary Logistic Regression โดยแบงตามตัวแปร





















































0 = รถโดยสาร 1 ช้ัน





ตารางที่ 4.2 ผลการวิเคราะหทางสถิติแบบ Binary Logistic Regression
ตัวแปร CoefficientModel 1 Model 2 Model 3 Model 4
อายุ - 0.098* 0.092* 0.122*
เพศ - - -1.117 -1.245
ตําแหนงที่นั่งไกลจดุพลิกควํ่า 1.172* 1.125* 1.188* 1.932*
ตําแหนงที่นั่งดานหนา 2.638* 2.623* 2.825* 3.716*
สภาพรถที่ไมสมบูรณ 1.499* 2.063* 2.160* 3.291*
ชนกับวัตถุอื่นๆ - - - -0.186
รถโดยสาร 2 ช้ัน - - - 23.378
Constant -4.928 -8.599 -8.296 -34.132
Cox & Snell R Square 0.203 0.331 0.349 0.445
หมายเหตุ * P-Value < 0.05
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จากการวิเคราะหขอมูลเพื่อหาความสัมพันธตอการเสียชีวิตของผูโดยสารจากอุบัติเหตุรถ
โดยสารพลิกคว่ําไดแบบจําลอง 4 แบบจําลอง ดังตารางที่ 4.2 โดยแบบจําลองที่ 2 พารามิเตอรอายุ
ตําแหนงที่น่ังไกลจุดพลิกคว่ํา ตําแหนงที่น่ังดานหนา และสภาพรถที่ไมสมบูรณ มีนัยสําคัญตอการ
เสียชีวิตทุกตัว และมีคา Cox & Snell R Square เทากับ 0.331 หมายถึงตัวแปรที่ใชในแบบจําลองมี
ความเหมาะสมที่สามารถอธิบายความผันแปรในแบบจําลองไดรอยละ 33.1 และสามารถเขียนเปน
สมการในการพยากรณความสัมพันธตอการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา แสดงดังสมการ
ที่ 4.3 และตารางที่ 4.3
Z = - 8.599 + 0.098 อายุ + 1.125 ตําแหนงที่น่ังไกลจุดพลิกคว่ํา + 2.623 ตําแหนงที่น่ังดานหนา
+ 2.063 สภาพรถที่ไมสมบูรณ (4.3)
จากการวิเคราะหขอมูลขางตนโดยใชสมการถดถอยแบบทวินาม เปนการวิเคราะหเพื่อหาปจจัย
ที่มีความสัมพันธตอการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา พบวาแบบจําลองที่ 2 สามารถ
พยากรณไดดีที่สุด โดยมีปจจัยทั้งหมด 4 ปจจัย ผลการวิเคราะหทางสถิติแบบ Binary Logistic
Regression คาสัมประสิทธิ์ของปจจัยและคาความถูกตองของการพยากรณแสดงดังตารางที่ 4.3
ตารางที่ 4.3 ผลการวิเคราะหทางสถิติแบบBinary Logistic regression ของแบบจําลองที่ 2
ตัวแปร Coefficient P-Value Odd Ratio
อายุ 0.098 0.000* 1.103
ตําแหนงที่นั่งไกลจดุพลิกควํ่า 1.125 0.043* 3.080
ตําแหนงที่นั่งดานหนา 2.623 0.002* 13.780
สภาพรถที่ไมสมบูรณ 2.063 0.003* 7.867
Constant -8.599 0.000* 0.000
Cox & Snell R Square 0.331
หมายเหตุ * ระดับนัยสําคัญ 0.05
จากตารางที่ 4.3 พบวาแบบจําลองที่ 1 แสดงใหเห็นวา ตัวแปร ตําแหนงที่น่ังไกลจุดพลิกคว่ํา
ตําแหนงที่น่ังดาน หนา และสภาพรถที่ไมสมบูรณ ทั้ง 3 ตัวแปร มีความสัมพันธอยางมีนัยสําคัญกับ
โอกาสการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 เมื่อเปรียบเทียบกับ
แบบจําลองที่ 2 ที่ไดเพิ่มตัวแปรอายุเขาไปในการวิเคราะหทําใหมีคา Cox & Snell R Square เพิ่มขึ้น ซึ่ง
เปรียบเทียบGoodness of - fit โดยใช Log likelihood ratio test โดยกําหนดให
H0 = แบบจําลองที่ 1 และแบบจําลองที่ 2 ไมมีความแตกตางกัน
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H1= แบบจําลองที่ 1 และแบบจําลองที่ 2 มีความแตกตางกัน
โดยจะปฎิเสธ H0 เมื่อ
(4.4)




ระดับนัยสําคัญ 0.05 กลาวอีกนัยหน่ึงคือเมื่อเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา ผูโดยสารที่มี
อายุมากจะมีโอกาสที่จะเสียชีวิตมากขึ้นเปน 1.103 เทา เมื่อปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ ที่ระดับ
นัยสําคัญ 0.05 (P-Value = 0.000) โดยอายุของผูประสบเหตุในการศึกษาคร้ังน้ีอยูระหวาง
3 – 58 ป
 เมื่อเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา ผูโดยสารที่น่ังตําแหนงไกลจุดพลิกคว่ําจะมีโอกาสที่
จะเสียชีวิตมากกวาผูโดยสารที่น่ังตําแหนงใกลจุดพลิกคว่ํา 3.080 เทา เมื่อปจจัยอ่ืน ๆ คงที่
เน่ืองจากเมื่อรถมีการพลิกคว่ําอาจสงผลใหผูโดยสารที่น่ังตําแหนงดานที่ไกลจากดานพลิก
คว่ํากระเด็นออกจากที่น่ังตามแรงเหวี่ยงของรถ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 (P-Value = 0.043)
 ตําแหนงที่น่ังดานหนามีโอกาสที่จะเสียชีวิตมากกวาผูโดยสารที่น่ังในตําแหนงที่น่ัง




0.05 (P-Value = 0.003) หมายความวา ถาตัวรถมีสภาพที่ไมสมบูรณเมื่อเกิดอุบัติเหตุรถ
โดยสารพลิกคว่ําจะมีโอกาสที่ผูโดยสารจะเสียชีวิตสูงกวารถโดยสารที่มีตัวรถอยูในสภาพ
ที่สมบูรณกอนเกิดอุบัติเหตุ คิดเปน 7.867 เทา เมื่อปจจัยอ่ืน ๆ คงที่
4.2 ผลการวิเคราะหความสัมพันธตอความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถ
โดยสารพลิกคว่ํา
สมการในการพยากรณของOrdered Logistic Regression แสดงดังสมการที่ 4.5
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logit [P (Y ≤ i ) ] = = 0 + 1อายุ + 2เพศ+ 3ตําแหนงที่น่ังใกล /ไกลจุดพลิกคว่ํา+






จํานวนผูประสบอุบัติเหตุที่ใชในการวิเคราะหทั้งหมด 128 ราย ผูวิจัยไดทําการทดลองวิเคราะหขอมูล
และไดคัดเลือกตัวแปรอิสระที่ใชในการวิเคราะหทั้งหมด 7 ตัวแปร โดยรายละเอียดจํานวนขอมูลที่ใชใน
การวิเคราะหแบงตามตัวแปร ผูโดยสารที่ไมบาดเจ็บ 3 ราย บาดเจ็บเล็กนอย (AIS 1-2) 76 ราย บาดเจ็บ
สาหัส (AIS 3-5) 31 ราย และเสียชีวิต (AIS 6) 18 ราย คิดเปนรอยละ 2.3, 59.4, 24.2, 14.1 และ 77.3
ตามลําดับ แสดงดังตารางที่ 4.4
ตารางที่ 4.4 จํานวนขอมูลที่ใชในการวิเคราะห Ordered Logistic Regression โดยแบงตามตัวแปร





3= บาดเจ็บสาหัส (AIS 3-5)





















































0 = รถโดยสาร 1 ชั้น






ตารางที่ 4.5 ผลการวิเคราะหทางสถิติแบบ Ordered Logistic Regression
ตัวแปร CoefficientModel 1 Model 2 Model 3 Model 4
อายุ - 0.046* 0.046* 0.046*
เพศชาย - - - 0.181
เพศหญงิ - - - 0a
ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า - - -0.343 -0.358
ตําแหนงที่นั่งไกลจดุพลิกควํ่า - - 0a 0a
ตําแหนงที่นั่งดานหลัง -1.857* -1.814* -1.814* -1.819*
ตําแหนงที่นั่งดานหนา 0a 0a 0a 0a
สภาพรถที่สมบูรณ -1.918* -2.685* -2.712* -2.696*
สภาพรถที่ไมสมบูรณ 0a 0a 0a 0a
ชนกับราวกันอันตราย -1.557* -1.861* -1.851* -1.748*
ชนกับวัตถุอื่น ๆ 0a 0a 0a 0a
รถโดยสาร 1 ช้ัน -1.705* -2.102* -2.165* -2.229*
รถโดยสาร 2 ช้ัน 0a 0a 0a 0a
Intercept (ไมบาดเจ็บ) -6.643 -6.002 -6.261 -6.115
Intercept (บาดเจบ็เล็กนอย) -1.655 -0.603 -0.826 -0.692
Intercept (บาดเจบ็สาหัส) -0.470 1.582 1.376 1.516
Cox & Snell R Square 0.297 0.408 0.411 0.412
หมายเหตุ * P-Value < 0.05, a. กําหนดใหมีคาเทากับ 0 เน่ืองจากเปน redundant.
จากตารางที่ 4.5 ผูวิจัยไดทําการทดลองวิเคราะหขอมูลเพื่อหาความสัมพันธตอความรุนแรง
ของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา ทั้ง 4 รูปแบบ พบวาสมการรูปแบบที่ 2 พารามิเตอรมี




logit [P (ไมบาดเจ็บ) ] = -6.002 + 0.046 อายุ - 1.814 ตําแหนงที่น่ังหลัง - 2.685 สภาพรถที่
สมบูรณ - 1.861 ชนกับราวกันอันตราย - 2.102 รถโดยสาร 1 ชั้น (4.6)
logit [P (ไมบาดเจ็บหรือบาดเจ็บเล็กนอย) ] = -0.603 + 0.046 อายุ - 1.814 ตําแหนงที่น่ังหลัง
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- 2.685 สภาพรถที่สมบูรณ - 1.861 ชนกับราวกันอันตราย - 2.102 รถโดยสาร 1 ชั้น (4.7)
logit [P (ไมบาดเจ็บหรือบาดเจ็บเล็กนอย หรือบาดเจ็บสาหัส) ] = 1.582 + 0.046 อายุ - 1.814
ตําแหนงที่น่ังหลัง - 2.685 สภาพรถที่สมบูรณ - 1.861 ชนกับราวกันอันตราย - 2.102 รถ
โดยสาร 1 ชั้น (4.8)
จากการวิเคราะหขอมูลขางตนโดยใชสมการถดถอยแบบเรียงลําดับ เปนการวิเคราะหเพื่อหา
ปจจัยที่มีความสัมพันธตอความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุรถโดยสารพลิกคว่ํา พบวา
แบบจําลองสามารถพยากรณไดดีที่สุด โดยมีตัวแปร อายุ ตําแหนงที่น่ังดานหลัง สภาพรถที่สมบูรณ ชน
กับราวกันอันตราย และรถโดยสาร 1 ชั้น มีนัยสําคัญกับระดับความรุนแรงของการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ
รถโดยสารพลิกคว่ําที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 ผลการวิเคราะหทางสถิติแบบ Ordered Logistic Regression
คาสัมประสิทธิ์ของปจจัยและคาความถูกตองของการพยากรณของแบบจําลองที่ 3 แสดงดังตารางที่ 4.6
ตารางที่ 4.6 ผลการวิเคราะหทางสถิติแบบ Ordered Logistic Regression ของแบบจําลองที่ 2
หมายเหตุ * ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05, a. กําหนดใหมีคาเทากับ 0 เน่ืองจากเปน redundant.
จากตารางที่ 4.6 พบวาแบบจําลองที่ 1 แสดงใหเห็นวา ตัวแปร ตําแหนงที่น่ังดานหลัง สภาพรถ








ชนกับวัตถุอื่น ๆ 0a -
รถโดยสาร 1 ช้ัน -2.102 0.021*




Cox & Snell R Square 0.408
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การบาดเจ็บของผูโดยสารในขณะที่ตัวแปรอิสระ และปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 เมื่อ
เปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ 2 ที่ไดเพิ่มตัวแปรอายุเขาไปในการวิเคราะหทําใหมีคา Cox & Snell R
Square เพิ่มขึ้น ซึ่งเปรียบเทียบ Goodness of - fit โดยใช Log likelihood ratio test โดยกําหนดให
H0 = แบบจําลองที่ 1 และแบบจําลองที่ 2 ไมมีความแตกตางกัน
H1= แบบจําลองที่ 1 และแบบจําลองที่ 2 มีความแตกตางกัน
โดยจะปฎิเสธ H0 เมื่อ
(4.9)
โดยที่ k คือจํานวนตัวแปรที่แตกตางกันของแบบจําลองที่ 2 , α คือคาความเชื่อมั่นในการพยากรณมี
คาเทากับ 0.05
โดยสามารถอธิบายไดดังน้ี
 เมื่อเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ําผูโดยสารที่มีอายุที่เพิ่มขึ้น 1 ป จะมีโอกาส
ไดรับบาดเจ็บที่รุนแรงสูงกวาผูประสบเหตุที่อายุนอย ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 (P-Value =
0.007) เน่ืองจากการศึกษาคร้ังน้ีอายุของผูประสบเหตุอยูระหวาง 3 – 58 ป
 ในการณีที่เกิดอุบัติเหตุดานหนากอนพลิกคว่ํา ผูโดยสารที่น่ังในตําแหนงที่น่ังดานหลังจะ
มีโอกาสที่จะไดรับบาดเจ็บรุนแรงนอยกวาผูโดยสารที่น่ังในตําแหนงที่น่ังดานหนา ที่
ระดับนัยสําคัญ 0.05 (P-Value = 0.000)
 ถาเกิดอุบัติเหตุพลิกคว่ํา รถโดยสารที่มีสภาพรถตัวที่สมบูรณจะสงผลใหผูโดยสารมีโอกาส
ไดรับบาดเจ็บที่รุนแรงนอยกวากรณีที่ ตัวรถโดยสารที่มีสภาพที่ไมสมบูรณ ที่ระดับ
นัยสําคัญ 0.05 (P-Value = 0.000 )
 ผูโดยสารในรถโดยสารที่ชนกับราวกันอันตราย มีโอกาสที่จะไดรับบาดเจ็บรุนแรงนอย
กวากรณีที่รถโดยสารชนเขากับวัตถุอ่ืน ๆ ที่ไมใชราวกันอันตราย ที่ระดับนัยสําคัญ 0.05
(P-Value = 0.000)
 ผูโดยสารในรถโดยสาร 1 ชั้น มีโอกาสที่จะไดรับบาดเจ็บรุนแรงนอยกวาผูโดยสารในรถ




คว่ํา ทั้ง6 กรณี ดวยการสืบคนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ และวิเคราะหดวยวิธีการถดถอยทวินาม (Binary





ที่รุนแรง และมีโอกาสจะที่จะเสียชีวิตเพิ่มขึ้น 1.103 เทา สูงกวาผูโดยสารที่มีอายุนอย เน่ืองจากผูสูงอายุ
มักที่จะน่ังตําแหนงที่น่ังดานหนามากกวาดานหลัง และอุบัติเหตุที่ใชในการวิเคราะหเกิดการชนหนา
กอนพลิกคว่ําโดยการศึกษาคร้ังน้ีอายุของผูประสบเหตุอยูระหวาง 3 – 58 ป ซึ่งสอดคลองกับการศึกษา








4. เมื่อเกิดเหตุพลิกคว่ํา รถโดยสารที่มี ตัวรถอยูในสภาพไมสมบูรณจะสงผลให
ผูโดยสารไดรับบาดเจ็บรุนแรงมากกวาในกรณีที่รถโดยสารมีตัวรถอยูในสภาพสมบูรณ และมีโอกาส
เสียชีวิตเพิ่มขึ้น 7.867 เทา
























รถโดยสาร 2 ชั้น และจากการศึกษาวิจัย พบวาผูโดยสารที่โดยสารรถโดยสาร 2 ชั้น มีโอกาสไดรับ
บาดเจ็บที่รุนแรงกวาผูโดยสารที่โดยสารรถโดยสารชั้นเดียว ดังน้ันหนวยงานที่เกี่ยวของควรที่จะ
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ลําดบั อายุ เพศ ตําแหนงที่นั่งใกล/ไกลจุดพลิกคว่ํา ตําแหนงที่นั่งดานหนา/หลัง อาการบาดเจ็บ
1 43 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา เลือดออกในสมอง
2 45 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา เลือดออกในสมอง
3 45 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา เลือดออกในสมอง
4 52 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกโคนขาแตกหกั
5 55 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา เลือดออกในสมอง
6 50 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกคอและกระดูกสันหลงัหัก
7 24 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา มีลมในชองเย่ือหุมปอด
8 26 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกคอแตกหกั
9 22 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา เลือดออกในสมอง
10 37 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ไดรับบาดเจ็บจากปอด
11 40 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกโคนขาแตกหกั
12 55 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ไดรับบาดเจ็บจากปอด
13 47 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ไดรับบาดเจ็บจากปอด
14 39 ย ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา เลือดออกในสมอง
15 58 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา เลือดออกในสมอง
16 28 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา เลือดออกในสมอง
17 47 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั เลือดออกในสมอง
18 48 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั ภาวะโพรงเย่ือหุมปอดมีอากาศ
19 46 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั กระดูกทรวงอกแตกหัก
20 21 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลเปดที่ชองปาก
21 45 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั การแตกหักสวนบนรางกาย
22 45 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลเปดที่ศีรษะ
23 40 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลเปดที่ปลายแขน
24 35 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั เปดแผลที่หนาผาก
25 27 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั เปดแผลที่แขนขาลาง
26 25 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา เลือดออกในสมอง
27 15 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั เลือดออกในสมอง
28 35 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั ไดรับบาดเจ็บจากปอด
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ตารางท่ี ข.ขอมูลผูโดยสารท่ีประสบอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา (ตอ)
ลําดับ อายุ เพศ ตําแหนงที่นั่งใกล/ไกลจุดพลิกคว่ํา ตําแหนงที่นั่งดานหนา/หลัง อาการบาดเจ็บ
29 45 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกซี่โครงแตกหลายซี่
30 22 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั การบาดเจ็บที่กลามเนื้อบริเวณไหล
31 28 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกซี่โครงแตก
32 30 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกตนแขนแตก
33 24 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลเปดที่แขนดานบน
34 39 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั ไมไดรับบาดเจ็บ
35 35 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลเปดที่คิ้ว
36 42 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั บาดเจ็บที่ขากรรไกรลาง
37 24 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา การบาดเจ็บที่ทรวงอก
38 20 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั การบาดเจ็บที่ขากรรไกรลาง
39 51 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บที่ศีรษะรุนแรง
40 29 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บที่ศีรษะรุนแรง
41 53 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บที่ศีรษะรุนแรง
42 54 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บที่กลามเนื้อ
43 21 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลถลออกบริเวณมือทั้งสองขาง
44 25 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดบริเวณขาซายทอนลาง
45 19 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกแขงหัก แบบเปด
46 35 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดบริเวณศีรษะ
47 18 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บที่ชองทอง
48 32 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกแขงหัก แบบเปด
49 41 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ซ้ําบรอเวณตาซาย
50 52 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ซ้ําบริเวณหนังหุมศีรษะ
51 26 ย ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกเชงิกรานหัก แบบเปด
52 20 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั ขาซายแพลง
53 25 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั มีลมและเลือดออกที่เย่ือหุมปอด
54 40 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลเปดบริเวณคอ
55 33 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั ไหลขวาพลิก
56 20 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลัง แผลฉีกขาดบรเิวณศีรษะ
57 57 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดบรเิวณศีรษะ
58 31 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจดุพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดบรเิวณหนังหุมศีรษะ
59 3 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจดุพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดบรเิวณหนาผาก
64
ตารางท่ี ข.แสดงขอมูลผูโดยสารท่ีประสบอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา (ตอ)
ลําดับ อายุ เพศ ตําแหนงที่นั่งใกล/ไกลจุดพลิกคว่ํา ตําแหนงที่นั่งดานหนา/หลัง อาการบาดเจ็บ
60 20 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดบริเวณหนังหุมศีรษะ
61 46 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดที่มือขางซาย
62 17 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกกระชากที่ตาขางซาย
63 18 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ช้ําบริเวณขอศอกขางซาย
64 28 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดบริเวณหลัง
65 29 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดบริเวณหนาผาก
66 31 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกซี่โครงหกั
67 47 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดบริเวณแขนซาย
68 53 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดบริเวณศีรษะ
69 30 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ช้ําบริเวณขาซาย
70 34 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั ช้ําบริเวณตาทั้งสองขาง
71 48 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลฉีกขาดบริเวณศีรษะ
72 46 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกเชงิกรานแตกหัก
73 29 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา รอยขีดขวนที่ขาขวา
74 31 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา หนาแขงซายแตก
75 28 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ไมไดรับบาดเจ็บ
76 51 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บที่ศีรษะเล็กนอย
77 35 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บที่กลามเนื้อ
78 12 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา หนาแขงแตกหัก
79 10 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ไมไดรับบาดเจ็บ
80 36 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั กระดูกตนขาซายแตกหัก
81 38 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลถลอกที่เทาซาย
82 34 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ปวดตนคอ และมีแผลถลอกตามรางกาย
83 31 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บหลายระบบ
84 33 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บหลายระบบ
85 46 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กะโหลกศีรษะแตกราว แบบเปด
86 39 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กะโหลกศีรษะแตกราว แบบเปด
87 17 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บหลายระบบ
88 18 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กะโหลกศีรษะแตกราว แบบเปด
65
ตารางท่ี ข.แสดงขอมูลผูโดยสารท่ีประสบอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา (ตอ)
ลําดับ อายุ เพศ ตําแหนงที่นั่งใกล/ไกลจุดพลิกคว่ํา ตําแหนงที่นั่งดานหนา/หลัง อาการบาดเจ็บ
89 18 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลฉีกขาดที่หูซาย
90 15 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั ไหล และเขาทั้งสองขางบวม
91 19 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลถลอกที่เอว และศีรษะบวมโน
92 17 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลฉีกขาดที่ขาขวาขนาดใหญ
93 16 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดที่หนาผาก
94 45 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา สะโพก และขาซายหัก
95 17 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลฉีกขาดที่หนาผาก
96 15 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั ศีรษะบวมโน และปวดสะโพก
97 18 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั ปวดกลามเนื้อแขนขา
98 15 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั เจ็บหนาอก และศีรษะบวมโน
99 17 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลถลอก และปวดศีรษะ
100 17 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ปวดเขาซาย และปวดสะโพกขวา
101 17 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลฉีกขาดที่คิ้วขวา และปวดสะโพก
102 16 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลฉีกขาดที่แขนขวา และปวดสะโพกขวา
103 17 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลถลอกขาซาย
104 17 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลฉีกขาดใตราวนมซาย
105 17 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกไหปลาราหัก
106 17 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกไหปลาราขวาหัก
107 18 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลฉีกขาด
108 18 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั ฟกช้ํา และขาขวาถลอก
109 18 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกเชงิกราน และกระดูกตนขาหัก
110 18 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลถลอก
111 18 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลถลอก
112 16 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั กระดูกสะโพกหัก
113 18 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลถลอก
114 17 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลฉีกขาด
115 16 ญ ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาด
66
ตารางท่ี ข.แสดงขอมูลผูโดยสารท่ีประสบอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะพลิกคว่ํา (ตอ)
ลําดับ อายุ เพศ ตําแหนงที่นั่งใกล/ไกลจุดพลิกคว่ํา ตําแหนงที่นั่งดานหนา/หลัง อาการบาดเจ็บ
116 16 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา กระดูกไหปลาราขวาหัก
117 18 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลถลอก
118 17 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลฉีกขาดที่ศีรษะ และขาขวา
119 20 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลถลอกที่ไหลซาย
120 20 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แผลถลอก
121 24 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั มีแผลบริเวณทายทอย
122 21 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหลงั แขนซายเคล็ด
123 29 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา บาดเจ็บกลามเนื้อ
124 39 ญ ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ศีรษะเปด
125 26 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลตามลําตัวและขาทั้งสองขาง
126 20 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา มีแผลบริเวณศีษะ
127 58 ช ตําแหนงที่นั่งไกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา ชองทองกระแทกอยางรุนแรง
128 20 ช ตําแหนงที่นั่งใกลจุดพลิกควํ่า ตําแหนงที่นั่งดานหนา แผลถลออกตามรางกาย
ประวัติผูเขียน
นางสาวปรางเพ็ญ ศรแกว เกิดเมื่อวันอาทิตยที่ 23 ธันวาคม พ.ศ. 2533 ที่อําเภอเมือง
จังหวัดยโสธร สําเร็จการศึกษาระดับชั้นประถมศึกษาจากโรงเรียนชุมชนบานบึงแกชัยชนะบูรพา
ในป พ.ศ. 2546 และเขารับการศึกษาตอในระดับชั้นมัธยมศึกษาที่โรงเรียนตระกูลประเทืองวิทยาคม
อําเภอมหาชนะชัย จังหวัดยโสธร และสําเร็จการศึกษาระดับมัธยมศึกษาในป พ.ศ. 2552 และเขารับ
การศึกษาตอในระดับอุดมศึกษาจนสําเร็จการศึกษาระดับปริญญาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต
(วิศวกรรมขนสง) มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ในป พ.ศ.2557 หลังจากสําเร็จการศึกษาระดับ
ปริญญาตรีแลวไดเขาทํางานในบริษัทรับออกแบบโครงสรางเปนเวลา 1 ป และไดรับการศึกษาตอ
ในระดับปริญญาโท ที่สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง สํานักวิชาวิศวกรรมศาสตรมหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีสุรนารี ในป พ.ศ. 2558 และในระหวางการศึกษาไดปฏิบัติงานในตําแหนงผูชวยสอน
ของสาขาวิชาวิศวกรรมขนสง และมีผลงานตีพิมพเผยแพรจํานวน 1 เร่ือง
